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Insinöörityön aiheena on tieliikennemelun torjunta kaavoituksessa ja 
liikennesuunnittelussa. Tarkoituksena on selvittää lukijalle meluntorjunnan tärkeyttä 
ja miten hyvällä maankäytönsuunnittelulla vältetään tieliikenteen aiheuttamien 
meluongelma-alueiden syntymistä. 
Työssä esitetään tieliikennemelun määritelmä ja kerrotaan kuinka melu vaikuttaa 
ihmisen terveyteen. Meluntorjunnan ohjearvoista kerrotaan, mitä ne ovat ja kuinka 
niitä sovelletaan yhdyskuntasuunnittelussa. Lisäksi käydään yksityiskohtaisesti läpi, 
millaisin eri toimenpitein maankäytönsuunnittelussa tieliikennemelu saadaan 
pidettyä meluherkillä alueilla sallituissa meluntorjunnan ohjearvoissa.
Esimerkkitapauksena työssä on Kehä 1:n ja Turunväylän parannuksen 
meluntorjuntatoimenpiteet. Tapauksen turvin esitetään, kuinka laajoja toimenpiteitä 
joudutaan tekemään liikennemäärän kasvaessa, jotta saavutetaan riittävän alhainen 
melutaso asuinalueille. Työssä ilmenee myös, kuinka tehdyt toimenpiteet vaikuttavat 
melulle altistuvien asukkaiden määrään.
Työssä selviää, että jo rakennetuille alueille meluntorjunnan järjestäminen on 
huomattavasti hankalampaa kuin täysin uudelle alueelle. Esimerkkitapauksessa 
Turunväylän ja Kehä 1:n meluntorjunta on jo nykypäivän liikenneoloihin täysin 
riittämätön. Tulevaisuuden liikennemääräennusteen mukaan alueen asukkaita jäi 
meluntorjuntatoimenpiteistä huolimatta sallittujen meluntorjuntaohjearvojen 
yläpuolelle. Alueen meluntorjuntatoimenpiteillä kuitenkin poistettiin suuriin 
keskimääräisiin melutasoihin altistuvat asukkaat. Torjuntatoimenpiteitä olivat mm. 
erilaiset meluesteet, tunneli sekä useat asemakaavamuutokset.
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1  Johdanto
Yksi  yleisimmistä  elinympäristöä  heikentävistä  tekijöistä  on  melu.  Tiiviissä 
kaupunkiympäristössä entistä useampi altistuu melulle. Melua aiheuttavat väestönkasvu, 
kaupungistuminen, teollistuminen, tekninen kehitys ja liikenteen lisääntyminen. Melua 
kuvaamaan  käytetään  desibeli  (dB)-asteikkoa.  Suomessa  asuu  55  dB:n  päivärajan 
keskiäänitason ylittävillä alueilla 800 000–900 000 ihmistä. (1, s. 30; 2; 3.)
Meluksi kutsutaan ääntä, jota ihminen ei haluaisi kuunnella tai joka aiheuttaa ihmiselle 
fyysisiä tai henkisiä terveyshaittoja. Terveyshaitaksi lasketaan myös viihtyvyyshaitta ja 
työsuorituskyvyn  aleneminen.  Ihminen ei  aina välttämättä  tunne melua häiritseväksi, 
mutta jos tämä on muuten haitallista, määritellään tämä kuitenkin meluksi. Liian kovan 
musiikin kuuntelu on siis melua, koska tämä aiheuttaa ihmiselle kuulohaittoja. Kuulijan 
herkkyys, asennoituminen äänilähdettä kohtaan ja aikaisemmat kokemukset vaikuttavat 
siihen, kuinka joku tunteen äänen häiritseväksi. (4, s. 36;  2;  5,  s. 63.)
Meluntorjunnan  tärkeys  piilee  melun  aiheuttamista  terveydellisistä  ongelmista. 
Kuulovaurioiden  lisäksi  melu  voi  aiheuttaa  muitakin  oireita.  Melun  on  todettu 
vaikuttavan ihmisten nukahtamiseen, unen syvyyteen  sekä heräilyyn. Lisäksi melu voi 
aiheuttaa ihmisissä stressiä, joka on vaikea erottaa muista ympäristön stressilähteistä. 
Melun  ja  samanaikaisen  muun  stressitekijän  yhteisvaikutuksen  on  todettu  lisäävän 
terveysriskiä.  Melun  on  myös  havaittu  vaikuttavan  mielenterveyteen,  sydän-  ja 
verisuonitauteihin,  ruoansulatuselinten ongelmiin,  hermoston toimintaan,  lihassärkyyn 
ja sikiön kehitykseen. (4, s. 153–154 ; 3.)
Liikenne  kuormittaa  ympäristöä  monin  tavoin,  kuten  meluna,  tärinänä  ja  pölynä. 
Kaikesta  ihmisen  aiheuttamasta  ympäristömelusta  suurin  melun  lähde  on  juuri 
liikennemelu.  Erityisesti  maantiellä  tapahtuva  tieliikenne  on  suurin  melunaiheuttaja. 
Tieliikennemelu  syntyy  useiden  autojen  yhteisvaikutuksesta,  mutta  tärkeä  on  myös 
tarkastella  yksittäisen  auton  aiheuttamaa  melua,  varsinkin  yöaikaan.  Suurimpia 
ongelmia tieliikennemelu aiheuttaa suurien pääväylien varrella, jossa liikennemäärät ja 
nopeudet ovat suuria. (6, s. 81;  3;  7, s. 16-17.)
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Tieliikennemelu  muodostuu  pääasiallisesti  ajoneuvojen  moottorin  käymisestä, 
voimansiirrosta,  korin  värähtelystä,  renkaista,  ilmavirtauksista  sekä  tien 
pintamateriaalista. Alhaisilla nopeuksilla moottorin aiheuttamat äänet ovat vallitsevia, 
kun taas  suuremmilla  nopeuksilla  vallitsevana  on renkaiden ja  korin ilmanvastuksen 
aiheuttamat äänet. (1,  s. 30–31; 4, s. 162–163.)
Tavoitteena  työssä  on  esittää  yksityiskohtaisesti  eri  tieliikennemelun  torjuntakeinot 
kaavoituksessa ja liikennesuunnittelussa.  Lukijalle  on tarkoitus selvittää  myös,  miten 
torjuntatoimenpiteet  käytännössä  toteutetaan  ja  minkälainen  on  sen  vaikutus 
melutasoon. Esille nousee myös eroavaisuudet jo rakennetun ja rakentamattoman alueen 
melun torjuntatoimenpiessä.  Eri  kaavatasojen meluntorjunta  suunnittelu  käydään läpi 
pääpiirteittäin. Meluntorjuntatoimenpiteistä esimerkkitapauksena työssä esitellään Kehä 
1:n ja Turunväylän parantamisen yhteydessä suunniteltu meluntorjunta.
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2  Melun torjunta yhdyskuntasuunnittelussa
Melua voidaan torjua kolmella eri tavalla: vaimentamalla melun lähdettä, hillitsemällä 
melun leviämistä tai suojaamalla melulle altis kohde. Paras tapa meluntorjunnalle olisi, 
että pystyttäisiin käyttämään jokaista tapaa, mutta tämä ei ole mahdollista varsinkaan 
tieliikennemelua  torjuttaessa.  Tieliikennemelua  pystytään  vähentämään  jonkin  verran 
teknisin keinoin, mutta tehokkain tapa on hyvä maankäytön suunnittelu. Pääasiallisesti 
liikennemelun  torjuntakeinot  ovat  kaavoitus  ja  liikennesuunnittelu.  Kaavoituksen  ja 
liikennesuunnittelun  avulla  pyritään  pääsemään  valtioneuvoston  päättämiin  melun 
ohjearvoihin. Melun torjunta on otettava huomioon jo suunnittelun alkuvaiheessa, jotta 
siitä  aiheutuvat  ongelmat  pystyttäisiin  välttämään.  Melun  määrään  ja  leviämiseen 
pyritään vaikuttamaan suunnittelun jokaisessa vaiheessa. Maankäyttö- ja rakennuslaki 
velvoittaa  melun torjuntaan,  sillä  suunnittelussa  tarvitsee  järjestää alueiden  käyttö  ja 
rakentaminen  niin,  että  luodaan  edellytykset  hyvälle  elinympäristölle,  sekä  edistää 
ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestävää kehitystä.  (1, s. 30–
31; 3; 8,  s. 259 ; 9.)
Ääntä  kuvataan  dB-asteikolla,  jolla  voidaan  mitata  jonkin  äänilähteen  äänentasoa 
tietyllä  hetkellä.  Melun  torjunnassa  käytetään  kuitenkin  keskimääräistä  melutasoa, 
jolloin melun huiput ja hiljaiset  hetket  tasoittuvat.  Sitä on kehitetty kuvaamaa suure 
dB(A).  Suunnitteluja  varten  tehtyjä  melumittauksia  kuvataan  juuri  keskimääräisenä 
melutasona. (4, s. 43;  10, s. 12.)
2.1  Melutason ohjearvot
Melun ohjearvot ovat valtionneuvoston päätös maankäytön, liikenteen ja rakentamisen 
suunnittelua sekä rakentamisen lupamenettelyä varten sallituista meluarvoista (kuva 1). 
Ohjearvojen avulla halutaan järjestää ihmisille terveempi ja viihtyisämpi elinympäristö. 
Ulkomelun ohjearvot ovat asuin-, hoito- ja oppilaitosalueilla sekä taajamissa tai niiden 
välittömässä läheisyydessä sijaitsevilla virkistysalueilla päivällä 55 dB(A) ja yöllä 50 
dB(A).  Uusia  edellä  mainittuja  alueita  suunniteltaessa  yön  ohjearvo  on  45  dB(A), 
lukuun  ottamatta  oppilaitosalueita.  Taajamien  ulkopuolella  virkistys-  ja 
7
luonnonsuojelualueilla  sekä lomailuun  ja  asumiseen  käytettävillä alueilla  ulkomelun 
ohjearvot ovat päivällä 45 dB(A) ja yöllä 40 dB(A). Ulkomelun ohjearvo tulisi alittua 
ainakin  asuntojen  pihojen  leikki  ja  oleskeluun  tarkoitetuilla alueilla,  terasseilla  ja 
oleskeluparvekkeilla  sekä  aktiivisessa  käytössä  olevilla  virkistys-  ja  ulkoilualueilla. 
Ulkomelun pysyminen ohjearvoissa mahdollistaa sisätilojen ohjearvojen saavuttamisen. 
Sisätiloissa ohjearvot ovat asuin-, potilas-  ja majoitushuoneissa päivällä  35 dB(A) ja 
yöllä 30 dB(A). Opetus- ja kokoontumistiloissa ohjearvot ovat päivällä 35 dB(A) sekä 
liike- ja toimistohuoneissa 45 dB(A).  Yölle ei edellä mainituilla tiloilla ole ohjearvoja. 
(8, s. 259–260; 10, s. 13; 11, s. 2–4.)
Kuva 1. Valtioneuvoston päätös melutason ohjearvoista (993/1992) (12).
 Erityisesti  uusia  alueita  ja  toimintoja  suunniteltaessa  melu  tulisi  pyrkiä  pitämään 
ohjearvoissa.  Melutason  ohjearvot  luotiin  alun  perin  suunnittelua  ohjaaviksi 
tavoitetasoiksi,  mutta  joka  kymmenes  ihminen  tuntee  55  dB(A):n  melutason 
häiritseväksi ja 65 dB(A) melutason ylitystä jopa 50 % pitää häiritsevänä. Uusia alueita 
suunniteltaessa  pitäisi  tavoitteet  melun  suhteen  asettaa  niin,  että  ne  ovat  selvästi 
ohjearvoja alempia.
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Tämä  helpottaa  ohjearvojen  saavuttamisen  myös  sisätiloissa.  Myös  vanhoja  alueita 
suunniteltaessa  tulisi  pyrkiä  ohjearvoihin.  Tämä  ei  kuitenkaan  aina  ole  mahdollista, 
joten pienet ohjearvojen ylitykset  näillä alueilla ovat sallittuja.  Ohjearvojen ylitys  on 
kuitenkin perusteltava erityisin syin ja tapauskohtaisin perusteellisin selvityksin.  (8, s. 
259–260; 10 s. 12; 11, s. 2–4.)
Uusia alueita suunniteltaessa on pyrittävä ennaltaehkäisemään melua. Tämä saavutetaan 
ehyellä  yhdyskuntarakenteella.  Tällä  tarkoitetaan  sitä,  että  pyritään  vähentämään 
liikennetarpeita  sijoittamalla  toiminnot  niin,  että  etäisyydet  pystytään  pitämään 
mahdollisimman  lyhyinä.  Tämä  edesauttaa  kävelyn,  pyöräilyn  ja  joukkoliikenteen 
turvaamisen,  joka  puolestaan  hillitsee  autoliikenteen  kasvua  ja  samalla  melua. 
Liikenneverkot tulisi jäsennellä niin, että pääväylien väliset alueet voitaisiin rauhoittaa. 
(8, s. 262–263; 11, s. 2–4.)
Maankäytön suunnittelussa tehokkain meluntorjunnan keino on eri toimintojen sijoittelu 
niin,  että  melulle  herkät  alueet ja  melulähteet  sijoitetaan  erilleen  toisistaan. 
Rakennetuilla alueilla ei tällä toimenpiteellä ole paljonkaan tehtävissä, mutta silloin on 
pyrittävä vaikuttamaan melulähteeseen ja sen leviämiseen sekä kohteen suojaamiseen. 
(1, s. 30; 8,  s. 263.)
2.2  Vaikuttaminen melulähteeseen
2.2.1  Liikennemäärän vaikutus
Alueita  suunniteltaessa  on  liikenneverkot  suunniteltava  niin,  että  alueen  sisällä 
liikenteen  määrä  olisi  vähäistä.  Suunnittelussa  tulisi  ohjata  pitkän  matkan  autoilijat 
pääväylille ja puolestaan vähentää asuinalueilla läpiajoa sekä  liikennettä meluherkillä 
alueilla.  Rakennetuilla  alueillakin  voidaan  tehdä  toimenpiteitä  liikenteen 
vähentämiseksi.  Näillä  alueilla  voidaan  katuja  muuttaa  yksisuuntaisiksi,  laittaa 
läpiajokieltoja sekä katkaista katuja läpiajon välttämiseksi. Nämä toimenpiteet eivät ole 
kuitenkaan kaikilla jo rakennetuilla alueilla mahdollisia. Ne voivat vaikeuttaa nykyistä 
liikennejärjestelmää,  sillä  ne  voivat  rikkoa  alueen  korttelirakenteen  ja  pidentää 
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ajomatkoja.  Tällaisilla  alueilla  on  usein  suotavampaa  rauhoittaa  läpiajoliikennettä 
rakenteellisin  keinoin,  kuten  töyssyin,  mutkin  ja  kavennuksin.  Uudet  alueet  tulee 
suunnitella niin, ettei edellä mainittuja keinoja tarvitsisi käyttää. (8, s. 263; 11, s. 9.)
Liikennemäärän  kaksinkertaistuessa  sen  aiheuttama  melutaso  kasvaa  3  dB.  Samoin 
mikäli  liikennemäärä  puolittuu,  laskee  melutaso  3 dB.  Tämä on vähäisin  melutason 
muutos, minkä ihminen voi havaita. Jos liikennettä on alle tuhat autoa vuorokaudessa, ei 
ulkokeskiäänitaso yleensä ylity,  vaikka se voi hetkellisesti  nousta häiritseväksi.  (8, s. 
263; 10, s. 12.)
2.2.2  Ajonopeus
Ajonopeuden  alentaminen  on  yksi  tieliikennetorjunnan  keinoista.  Jos  ajonopeutta 
alennetaan kahdellakymmenellä  kilometrillä  tunnissa, kuten 80 km:stä/h 60 km:iin/h, 
vähenee melutaso noin 3 dB. Tämä on saman verran kuin liikennemäärän vähentäminen 
puolella.  Tämä  sääntö  ei  kuitenkaan  päde  enää  pienillä  nopeuksilla,  sillä  nopeuden 
ollessa  alle  40  km/h  ajoneuvojen  moottorimelu  on  vallitsevaa.  Suurilla  nopeuksilla 
moottorin  melu  ei  ole  enää  vallitseva,  vaan  melua  syntyy  erityisesti  renkaiden  ja 
tienpinnan  välisen  kitkan  vaikutuksesta,  sekä  auton  ilmanvastuksen  aiheuttamasta 
äänestä.  (10,  s.  14.)  Kuvasta  2  voi  havainnollistaa  tarkemmin  nopeuden  laskun 
vaikutuksen melutasoon. 
Kuva 2. Nopeuden vaikutus melutasoon, kun raskaiden ajoneuvojen osuus on 10 % 
(13, s.5).
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Ajonopeuksia voidaan säädellä nopeusrajoituksin, mutta tämä pelkästään ei takaa sitä 
että niitä noudatetaan. Katujen mitoitukset eivät saa olla ristiriidassa nopeusrajoitusten 
kanssa. Kadut tulee mitoittaa niiden arvioidun liikennemäärän ja toivotun nopeustason 
mukaan. Uusia alueita suunniteltaessa on tärkeää kadulle tehdyt  tilanvaraukset.  (8, s. 
263.)
Vanhoilla  alueilla  nopeusrajoituksia  tulee  hillitä  rakenteellisesti  kavennuksin  ja 
töyssyin. Töyssyt (kuva 3) ovat osoittautuneet tehokkaimmaksi vauhdin hidastajaksi ja 
tämä  on  usein  ainoa  tapa  saada  asuinalueen  nopeustaso  turvalliseksi.  Töyssyt  eivät 
kuitenkaan melun kannalta ole aina paras mahdollinen hidasteratkaisu. Niiden huono tai 
harva sijoittelu voi aiheuttaa tarvetta vaihtaa pienemmälle vaihteelle mikä puolestaan 
aiheuttaa lisää kiihdytyksiä ja näin ollen melu kasvaa.  Melun kannalta kavennukset, 
mutkat  ja  liikenneympyrät  olisivat  parempia  ratkaisuja,  silla  tasainen  ajonopeus 
vähentää melua. (8, s. 264; 14, s. 76.)
Kuva 3. Hidastetöyssyjen tarkoitus on pitää kuvan tonttikadun ajonopeutena 30km/h,  
sekä pyrkiä poistamaan ylimääräistä läpiajoa alueella (15).
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2.2.3 Raskas liikenne
Raskaiden ajoneuvojen osuus muusta liikenteestä vaikuttaa myös melutasoon. Raskaiksi 
ajoneuvoiksi  luetaan  kuorma-  ja  linja-autot.  Kaavoitusvaiheessa  on  pohdittava, 
halutaanko  kadulle  raskasta  liikennettä.  Raskasta  liikennettä  voidaan  rajoittaa 
meluherkillä alueilla täyskielloin tietyn painorajan ylittäville ajoneuvoille tai osittaisin 
ajallisin kielloin (kuva 4). Ajokielloilla pyritään rauhoittamaan asuinalueiden liikenne 
raskaista  ajoneuvoista  ja  ohjata  ne pääkaduille.  Voidaan myös  estää  muiden  yli  12-
metristen  ajoneuvojen  paitsi  bussien  liikkuminen  alueella.  Näin  menetellään  mm. 
Helsingin keskustassa. (8, s. 264; 14 s. 75.) 
Kuva 4. Raskaiden ajoneuvojen kieltoja (16).
2.2.4  Tien geometria
Tien  korkeusasema  ja  sen pituuskaltevuus vaikuttavat  tieliikenteen  synnyttämään 
meluun. Maaston muodot ja ajoväylän mäkisyys aiheuttavat kiihdytyksiä ja jarrutuksia, 
jotka  aiheuttavat  enemmän  melua  kuin  tasainen  ajo.  Erityisesti  raskaan  liikenteen 
melutaso nousee selvästi mäkisyyden lisääntyessä. (8, s. 264, 14, s. 80.)
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Tien pituuskaltevuuden lisääminen 3–7 % nostaa melutasoa 1–3,5 dB, riippuen raskaan 
liikenteen  määrästä.   Erityisesti  liittymien  jälkeiset  nousut  ovat  eniten  melua 
aiheuttavia, ja meluntorjunnan kannalta lyhyet nousut ovat parempia kuin pitkät.  (8, s. 
265.)
Tien korkeusaseman suhteella ympäröivään maastoon on merkitystä meluntorjunnassa. 
Melun  kannalta  erittäin  edullista  on  tien  painaminen  leikkaukseen.  Jos  tien 
korkeusasema  on  ympäröivään  maastoon  nähden  alempana,  vähentää  tämä 
melupäästöjä huomattavasti etenkin alle 60 metrin etäisyydellä tiestä. Leikkauksessa sen 
reunat toimivat meluesteen tavoin,  jolloin tapauksissa maanpinnan pehmeys korostuu. 
Jos leikkauksen seinämän materiaali  on kovaa,  voi  tämä heikentää  vastakkaispuolen 
meluvaikutusta.   Leikkauksissa  yleensä  pyritään  tekemään  kaltevia  penkereitä,  jotta 
vaakasuoria  heijastuksia  syntyisi.  Leikkauksen  syvyys  ei  vaikuta  yleensä  kovinkaan 
paljon meluun. Leikkauksen meluntorjuntaominaisuutta voidaan parantaa ennemminkin 
lisäämällä seinämän kykyä absorboida melua, kun kallistamalla seinämää loivemmaksi. 
(8, s. 265, 14, s. 100.)
2.2.5  Päällyste
Kadun päällysteillä  on  huomattava  merkitys  melun  torjunnassa.  Otetaan  esimerkiksi 
mukulakivikadut,  joilla  melutaso  on  tavalliseen  asfalttikatuun  verrattuna  7–9  dB 
korkeampi. Erityisesti suurilla nopeuksilla päällysteiden merkitys korostuu. (8, s. 265.)
Vähämeluinen päällyste vähentää melua 2–4 dB ja suurilla nopeuksilla jopa 5 dB, kun 
asfaltti  on  uusi.  Kehitteillä  on  uusi  vielä  vähämeluisempi  asfalttityyppi,  joka  voi 
vaimentaa melua jopa 6–7 dB. Tämän päällysteen meluntorjuntavaikutuksen ei pitäisi 
näkyä pelkästään suurilla nopeuksilla vaan kaikilla nopeusalueilla. (14, s. 72.)
Nastarenkaillakin  on  meluvaikutuksia,  sillä  ne  nostavat  melutasoa  noin  3  dB. 
Nastarenkaat  kuluttavat  myös  päällystettä  enemmän  kuin  tavalliset  sekä  nostavat 
hiukkasten määrää. (8, s. 265.)
13
2.3  Vaikuttaminen melun leviämiseen
2.3.1  Toimintojen sijoittelu
Toimintojen sijoittelu on yksi tehokas meluntorjuntakeino. Tällä tarkoitetaan sitä, että 
toiminnot  sijoitellaan  niiden  meluherkkyyden  mukaan.  Herkimmät  toiminnot,  kuten 
päiväkodit, koulut ja sairaalat, sijoitetaan melulta suojaisiin paikkoihin, kun taas melua 
sietävät  toiminnot,  kuten  työpaikat,  voidaan  rakentaa  melun  lähteen  lähelle. 
Toimintojen  sijoittelulle  on  tärkeää,  että  liikennesuunnittelussa  ja  kaavoituksessa 
tehdään tiivistä yhteistyötä. (8, s. 266, 14, s. 92–93.)
Meluherkkyyden  lisäksi  täytyy  tarkastella  toiminnon  tavoitettavuuden  tarvetta. 
Toimintojen sijoittelussa tarvitsee punnita toiminnon meluntorjunnan tarvetta ja kuinka 
tärkeä  sen  on  sijaita  hyvien  liikenneyhteyksien  varrella.  Toiminnot,  jotka  kestävät 
melua  mutta  aiheuttavat  puolestaan  liikennettä,  kannattaa  sijoittaa  lähelle  pääväyliä 
hyvien  liikenneyhteyksien  varteen.  Toiminnot  voidaan  luokitella  melun  torjunnan 
tärkeyden ja tavoitettavuuden tarpeen mukaan seuraavasti: 
-  Teollisuudella  meluntorjunnan  tarve  on  pieni,  kun  taas  puolestaan  
tavoitettavuuden tarve on suuri. Teollisuus kannattaa näin ollen sijoittaa jo 
ennestään meluisille alueille liikenneväylien varteen. 
-  Palveluillakin tavoitettavuuden tarve on suuri, mutta meluntorjunnan  
tärkeys  on  kohtalainen.  Palveluja  ovat  myymälät,  virastot,  toimistot,  
vapaa-ajan viettopaikat ja näyttelyt. 
-   Asuinalueilla meluntorjunnan tarve on suuri ja tavoitettavuus on pientä.
-  Virkistysalueilla  kuten  puistossa,  luonnonpuistoissa  ja  metsissä  
meluntorjunnan tärkeys on erittäin suuri, mutta tavoitettavuuden tarve on 
pieni. (8, s. 266, 14, s. 92-93.)
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Melua  sietävät  toiminnot  voivat  muodostaa  melun  lähteen  ja  melua  herkemmän 
toiminnon  välille  meluesteen.  Rakennusrivi,  joka  on  liikenneväylän  suuntainen,  voi 
parhaassa  tapauksessa  tehdä  muut  meluntorjuntatoimenpiteet  tarpeettomiksi.  Tämä 
rakennusmassa toimii siis melun puskurina sen takana oleville toiminnoille. (8, s. 266, 
14, s. 92–93.) 
2.3.2  Risteykset ja liittymät
Risteyksissä liikennemelu on huomattavasti voimakkaampaa kuin suoralla tieosuudella. 
Risteyksissä kiihdytettäessä melutaso nousee tuntuvasti  varsinkin kun alkunopeus on 
pieni. Tähän meluun voidaan kuitenkin jonkin verran vaikuttaa hyvällä risteyksien ja 
liikennevalojen suunnittelulla. 
Liikenneympyrät  ovat  risteysvaihtoehtona  parempi  ratkaisu  kuin  tavallinen  valoilla 
varustettu  risteys,  sillä  se  on  vähemmän  meluisa.  Vapaaseen  suoraan  tieosuuteen 
verrattuna liikenneympyrä kasvattaa melua noin 1–2 dB, kun taas puolestaan tavallinen 
risteys lisää melua 2–4 dB. 
Liikennevalojen  suunnittelu  vaikuttaa  myös  meluun.  Vihreä  aalto  ja  ajoneuvoihin 
reagoivat  liikennevalot  vaikuttavat  hieman  risteyksen  melutasoon.  Vihreän  aallon 
vaikutus  melutasoon  on  yleensä  alle  2  dB.   Myös  liikennevalojen  sammuttaminen 
hiljaisen liikenteen ajaksi vähentää kiihdytyksiä ja näin ollen vaikuttaa meluun. Valojen 
sammuttaminen  joillakin  tieosuuksilla  ei  aina  vähennä  melua,  sillä  kun  valot  ovat 
sammuksissa,  nopeudet  tahtovat  usein  kasvaa  ja  näin  ollen  meluun  ei  tule  suuria 
muutoksia. (14, s. 79.)
2.3.3  Pysäköintialueet
Pysäköintialueen  sijainti  voi  muuten  hiljaisilla  alueilla  olla  merkittävä  melun  lähde. 
Suunnitteluvaiheessa  tulisi  järjestää  riittävä  suojaetäisyys  meluherkille  alueille. 
Pysäköinnin  keskittäminen  kokoojakadun  varteen  parantaisi  melutilannetta  herkällä 
alueella. Tästä seuraa kuitenkin useille pidempi kävelymatka autolta kotiin. (8, s. 266.)
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Kaupunkiliikennettä voidaan vähentää pysäköintirajoituksin, -paikkojen vähentämisellä 
ja  -maksuja  korottamalla.  Tämä  vähentää  kaupungin  melutasoa,  mutta  voi  toisaalta 
lisätä toisen rauhallisen alueen liikennettä. (5, s. 65.)
2.3.4  Suoja-alueet
Melua  voidaan  vaimentaa  kasvattamalla  etäisyyttä  melunlähteeseen.  Melun  määrän 
vaimenemiseen  vaikuttavat  maanpinnan  heijastavan  pinnan  materiaalit.  Etäisyyden 
kaksinkertaistuessa liikenteen aiheuttama melutaso alenee noin 3 dB. (10, s. 14, 11, s. 
11–12.)
Maaston  vaikutus  melun  vaimenemiseen  riippuu  maanpinnan  huokoisuudesta, 
kasveista, esteistä ja maaston muodoista. Pehmeät maanpinnan materiaalit, kuten ruoho 
ja lumi, vaimentavat enemmän melua kuin kovat materiaalit, kuten asfaltti, kallio ja vesi 
(taulukko 1). Kovat materiaalit heijastavat enemmän melua, ja näin ollen se kantautuu 
kauemmas.  Yksittäinen  puurivi  ei  yksinään  vaimenna  melua,  mutta  jos 
kasvillisuusvyöhyke  on  riittävän  leveä,  vaimentavat  ne  ääntä  nopeammin. 
Kasvillisuuden tulee olla myös riittävän tiheää ja monikerroksista, jotta tämä vaikuttaa 
meluun tehokkaasti. Väylien ympärillä tulisi suosia nurmetusta ja kasvillisuutta kovien 
materiaalien sijaan. (8, s. 267, 8, s. 17, 7, s. 22–23.)
Taulukko 1. Etäisyyden ja maanpinnan likimääräinen vaikutus melutasoon 
(11, s. 10–11).
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2.3.5  Katokset ja tunnelit
Tien  kattaminen  on  tehokas  mutta  kallis  keino  meluntorjunnassa.  Näin  on  jouduttu 
tekemään esimerkiksi Keski-Euroopassa ja Japanissa tiheään liikennöidyillä ja asutuilla 
alueilla.  Ongelmakohdissa  on  jouduttu  meluntorjuntaan  käyttämään  sälekatoksia  tai 
jopa kattamaan kokonaan.
Katoksen  voi  toteuttaa  monella  eri  tavalla,  mutta  yleinen  tapa  on  sijoittaa  katos 
leikkauksen  päälle.  Kate  voi  olla  täysin  umpinainen  tai  siinä  voi  olla  ristikkoa  ja 
palkkirivistöä. Kahta jälkimmäisistä käytettäessä suuri lisähyöty saadaan kun käytetään 
absorboivia  materiaaleja.  Menetelmällä  päästään lähes umpikatoksen vaimennukseen, 
mutta pakokaasut ja valo pääsevät lävitse. 
Tunneli on kaikkein tehokkain meluntorjuntamenetelmä, mutta on myös hyvin kallis. Se 
rakennetaankin hyvin harvoin ainoastaan meluntorjunnan välineeksi, mutta toteutettuna 
sen  meluntorjuntavaikutus  on  tuntuva.  Tunnelin  suurien  kustannuksien  takia  niitä 
rakennetaan taajamakeskustoihin, jossa maan hinta on kallista. Tunnelin rakentamisesta 
tulee  kannattavampaa,  jos  sen  päälle  pystyy  rakentamaan  tai  halutaan  alittaa  jokin 
suojeltava kohde. 
Tunnelit estävät melun pääsyn tunnelin yläpuolelle, mutta suuaukot ovat paikkoja, joista 
melu  pääsee  leviämään  vapaasti  ulos.  Suuaukot  on  näin  ollen  hyvä  verhoilla  ääntä 
eristävällä  pinnoilla.  Verhoilun  vaikutus  melunpäästöihin  voi  olla  parhaimmillaan 
10 dB. (14, s. 101.)
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2.3.6  Meluesteet
Meluesteillä pyritään katkaisemaan melun suora yhteys melulta suojattavan kohteen ja 
melunlähteen  välillä.  Meluesteitä  pyritään  rakentamaan  vasta  silloin  kun  muut 
meluntorjuntakeinot  ovat  mahdottomia  tai  riittämättömiä.  Meluesteiksi  luetaan 
meluaita/-seinä, meluvalli, melukaide sekä näiden yhdistelmät. (8, s. 267.)
Meluesteillä  voidaan  saavuttaa  helposti  5dB:n  melutason  aleneminen.  Kustannukset 
nousevat korkeiksi, jos pyritään saavuttamaan yli 10 dB:n vaimennus. Esteen korkeus 
tulee olla sellainen, että se katkaisee suoran näköyhteyden melun syntykohtiin. Mukaan 
ei lasketa läpinäkyviä esteitä, joita käytetään, kun maisema halutaan säilyttää avoimena. 
Jotta  meluesteet  olisivat  riittävän  tehokkaita,  niiden  on  oltava  tarpeeksi  pitkiä  ja 
korkeita. (8, s. 267; 5, s. 65; 14, s. 95.)
Meluvallit  vaativat  enemmän tilaa  kuin meluaidat,  mutta ovat edullisempia rakentaa. 
Vallia  ei  siis  useinkaan  voi  käyttää  vanhojen  teiden  melutorjunnassa  tilan  puutteen 
vuoksi. Uusia teitä suunniteltaessa voidaan tehdä tilanvaraukset vallin rakentamiseksi, 
jos tämä katsotaan  tarpeelliseksi.  Meluvallit  sopivat paremmin harvaan rakennettuun 
ympäristöön suuren tilavaatimuksensa takia. Rakentamiskustannukset valleilla on usein 
edullisimmat,  koska  näiden  rakentamiseen  voidaan  käyttää  muun  rakentamisen 
ylijäämämaata  tai  kierrätysmateriaaleja.  Meluvallin  avulla  voidaan saavuttaa  jopa 15 
dB:n vaimennus, jos se on rakennettu riittävän korkeaksi. (8, s. 267-268; 14, s. 95.)
Meluaidat  ovat  yleensä  2–4  metriä  korkeita  ja  materiaaleiltaan  esimerkiksi  puuta, 
betonia,  tiiltä,  alumiinia,  muovia  tai  lasikuitua  (kuva  5).  Meluaidoissa  parhaimman 
tuloksen  saa  huokoisilla  materiaaleilla,  koska  nämä  absorboivat  ääntä.  Hyvin 
sijoitettuna meluaita voi vähentää ääntä noin 8–15 dB, mutta sen rakennuskustannukset 
ovat  suuret.   Meluseinien/-aitojen yhteydessä pyritään  käyttämään aina kasvillisuutta 
ympäristöön  sovittamisessa.  Kaupunkialueella  meluaidat  voidaan  yrittää  sovittaa 
kaupunkirakenteen arkkitehtuuriin, jolloin kasvillisuutta ei tarvita. (6, s. 92; 8 s. 268; 7, 
s. 40.) 
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Kuva 5. Meluaidalla suojataan suorameluyhteys asuintonteille (18).
Meluaidoista matalampi versio on melukaiteet, jotka sijoitetaan aivan ajoradan varteen. 
Näiden melunvaimennusominaisuudet ovat vähäisemmät kuin meluaitojen, mutta myös 
haitta vaikutukset ovat pienemmät.  Melukaiteita voidaan käyttää silloin kun halutaan 
pitää kiinni maiseman avoimuudesta. Ne soveltuvat esimerkiksi silloille, korkean tien 
penkereille  ja  taajamiin.  Kaiteita  käytettäessä  meluherkät  kohteet  tulee  olla  tietä 
alempana,  eikä  kaiteesta  heijastava  melu  saa  vaikuttaa  tien  toisen  puolen 
melutilanteeseen. (8, s. 268.)
Meluesteet  muuttavat  lähiympäristöä  huomattavasti,  joten  niiden  sovittaminen 
ympäristöön  on  viihtyvyyden  kannalta  hyvin  tärkeää.  Esteiden  sovittaminen 
ympäristöön  vaatii  usein  istutuksia  ja  maaston  muotoilua,  erityisesti  meluvallien 
kohdalla näillä on keskeinen tehtävä. Meluvallien istutuksien tulee olla mahdollisimman 
vähän  hoitoa  vaativia  ja  kestää  liikenteen  aiheuttamat  rasitukset.  Lisäksi  esteiden 
materiaalien valinta vaikuttaa niiden sulautumisesta ympäristöön. (7, s. 120.)
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2.4  Kohteen suojaaminen
2.4.1  Pihojen suojaaminen
Rakennusten sijoittamisella on suuri vaikutus meluun piha-alueella.  Talojen sijoittelu 
yksittäin erilleen toisistaan on huono ratkaisu melun etenemisen kannalta. Tällöin melu 
pääsee kulkemaan lähes vaimentumatta. Rakennusten sijoittelulla pyritään vähentämään 
heijastuksia  ja  muodostamaan  suojaavia  rakennusmassoja  piha-alueille.  Keinoja  ovat 
rakennusten sijoittaminen kadun suuntaisesti tai umpikortteliratkaisu, kuten kuvassa 6 
on esitetty. Näin ollen korttelin sisälle tai rakennuksen taakse jää melulta suojaisa alue 
johon sijoitetaan piha- ja leikkitilat.   Autopaikat, jätekatokset ym. huoltotilat voidaan 
sijoittaa kadun puoleiselle osalle. Pihalle voi myös rakentaa riittävän tiiviin ja korkean 
aidan, katoksen ym. esteen melulähteen puolelle. Tämä riittää yleensä ainakin pienten 
katujen  varsilla.  Pihojen  lisäksi  tulisi  suojata  myös  esimerkiksi  puistot,  torit  ja 
ulkoilureitit. (8, s. 268; 10, s. 13; 14, s. 105.)
Vilkkaasti  liikennöidyiltä  pääkaduilta  erkanevat  poikkikadut  voidaan  suojata 
yhtenäisellä  rakennusmassalla  sulkemalla  sivukadulle  johtavat  kuilut  ja  jättämällä 
kaduille  vain  porttikäytävän  tapaisen  tunnelin.  Meluntorjuntaa  voidaan  tehostaa 
entisestään  varustamalla  tunneliaukot  ääntä  absorboivilla  pintamateriaaleilla.  (14,  s. 
105)
Kuva 6. Talomassojen sijoittelulla saadaan rauhoitettua pihat melulta (19.).
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2.4.2  Asuntojen pohjaratkaisut
Huoneistojen sijoittelu voidaan ottaa melutorjunnan kannalta huomioon suunniteltaessa 
uusia  asuintaloja.  Kadun  puolelle  voidaan  sijoitta  portaikot,  tekniset  tilat,  varastot, 
keittiöt  saunat  ja  kylpyhuoneet  sekä  kodinhoitohuoneet,  kun  taas  puolestaan 
makuuhuoneet  ja  olohuoneet  tulisi  sijoittaa  suojaiselle  puolelle.  Varsinkin  vilkkaan 
kadun  varteen  suunniteltujen  asuntojen,  joiden  huoneistot  avautuvat  kadunpuolelle, 
tulisi  ulottua  läpi  talon.  Tällä  varmistetaan,  että  edes  osa  asunnosta  olisi  hiljaisella 
puolella ja tuuletus olisi mahdollista. (8, s. 268; 14, s. 108–109.)
Meluisien  katujen  varsiin  suunniteltaessa  kadun  puoleisten  alimpien  kerrosten 
varaaminen  muuhun  kuin  asumiskäyttöön  on  hyvä  ratkaisu.  Hankalassa  paikassa 
suojattu luhtikäytävä muodostaa tehokkaasti ääntä eristävän puskurivyöhykkeen. (14, s. 
108.)
2.4.3  Asuntojen ääneneristävyys
Asuinhuoneiston  sisälle  kantautuva  melu  tulee  pääasiassa  venttiilien  ja  ikkunoiden 
kautta. Asemakaavamääräyksin voidaan rakennuksen ulkokuorelta edellyttää normaalia 
suuremmat  vaatimukset  ääneneristävyydeltä.  Neljänkymmenen  desibelin 
ääneneristävyysvaatimukset  tarvitsevat  jo  erityisratkaisuja  aiheuttaen  samalla 
lisäkustannuksia.  Jos  edellä  mainittuja  suurempia  eristysvaatimus  ilmenee,  voidaan 
aluetta  pitää  sopimattomana  asuinrakennuksille.  Rakennuksen 
ääneneristävyysvaatimukset  ovat  viimeinen  keino,  jota  käytetään  meluntorjunnassa. 
(8, s. 268; 14, s. 108-109.)
Jos ulkomelun äänitasossa on päästy ohjearvoihin tai vähän ylitetty,  voidaan hyvällä 
rakennustavalla  helposti  saavuttaa  riittävä  ääneneristävyys.  Lämpöeristykseen 
tarkoitetuilla  ikkunoilla  ääneneristävyys  on  25  dB,  ja  uusilla  ikkunoilla  ilman 
erityisratkaisujakin on 30-35 dB. (14, s. 108.)
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Meluisille  alueille  rakennettaessa  ilmanvaihto-  ja  muut  venttiilit  tulisi  sijoittaa 
hiljaisemmalle  puolelle  melun  ja  vähempipäästöisen  ilman  vuoksi.  Vaihtoehtona  on 
täysin  koneellinen  ilmastointi,  jolla  voidaan  vähentää  liikennemelun  pääsemistä 
sisätiloihin.  Täytyy  kuitenkin  muistaa,  että  ilmastointilaitteesta  tulee  uusi  melulähde 
sisätiloihin. (8, s. 268.)
2.5  Meluntorjunta eri kaavatasoilla
Alueiden käytön suunnittelulla on hyvin keskeinen merkitys meluntorjunnan kannalta. 
Melun  aiheuttamia  haittoja  tulee  punnita  jokaisella  kaavatasolla.  Maakuntakaavan, 
yleiskaavan  ja  asemakaavan  laadinnassa  tehdyt  ratkaisut  vaikuttavat  kaikki  alueiden 
melutilanteeseen.  Kaikilla  kaavatasoilla  täytyy  ottaa  huomioon melu  ja  ratkaista  sen 
aiheuttamat  vaikutukset  niin,  että  alueet  täyttävät  terveellisyyden  ja  viihtyisyyden 
vaatimukset.  Kaavoituksessa  on  erittäin  tärkeää  yhteistyö  ja  vuorovaikutus 
liikennesuunnittelun  kanssa  meluntorjunnan  kannalta.  Suunnitelmien  ratkaisut 
vaikuttavat  merkittävästi  toisiinsa,  sillä  niistä  muodostuu  ympäristö,  jossa  ihmiset 
asuvat. (7, s. 32; 20, s. 9.)
Melun huomioonottaminen alueen suunnittelun alkuvaiheessa on erityisen tärkeää, jotta 
vältytään melun aiheuttamilta ongelmilta myöhemmin. Alueiden käytön suunnittelussa 
on  erityisen  tärkeää  ehkäistä  uusien  meluhaitta-alueiden  syntymistä.  Hyvällä 
suunnittelulla  voidaan  päästä  tilanteeseen,  jossa  ei  tarvitse  kalliimpia  rakenteellisia 
ratkaisuja. (5, s. 68; 11, s. 12.)
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2.5.1  Maakuntakaava
Maakuntakaavassa  ratkaistaan  laajojen  alueiden  yhdyskuntarakenteen  ja 
liikennejärjestelmän perusominaisuudet. Maakuntatason suunnittelu vaikuttaa näin ollen 
pitkälle  tulevaisuuteen.  Kaavan  tärkein  keino  vähentää  meluongelmaa  on  pystyä 
tasapainoisella  asukas-,  palvelu-  ja  työpaikkarakenteen  suunnittelulla  varmistamaan 
liikkumistarve  mahdollisimman  vähäiseksi.  Alueiden  käytön  ja  pääväylien 
sovittamisella yhdeksi kokonaisuudeksi on suuri merkitys tämän saavuttamiseksi. (11, s. 
12; 20, s. 10.)
Maakuntatason suunnittelussa pyritään sijoittamaan melua aiheuttavat toiminnot, kuten 
liikenne  ja  teollisuus  riittävän  kauas  herkimmistä  toiminnoista.  Vilkasliikenteisen 
väylän  varteen  ei  siis  tule  sijoittaa  toimintoja,  joille  melu  aiheuttaa  haittaa. 
Maakuntakaavassa  esiintyvien  melualueiden  ja  haittojen  torjuntatarpeen  on  tultava 
esille, jotta seuraavalla kaavatasolla osataan ottaa nämä huomioon. Lentomelun hallinta 
on maakuntakaavan keskeisiä tehtäviä, jota seuraavat kaavatasot seuraavat. (20, s. 10.)
Kuntien  välinen  yhteistyö  maakuntatason  suunnittelussa  on  erittäin  tärkeää. 
Maankäyttö- ja rakennuslain myötä kunnalla on ollut itsenäisempi rooli, joka kasvattaa 
vastuuta toimintaan maakuntatasolla. Kuntien tulisi pyrkiä alue- ja yhdyskuntarakenteen 
eheyttävään kehittämiseen,  joka usein  edellyttää  toimintojen  painottumista  enemmän 
joidenkin kuntien alueelle. (20, s. 10.)
2.5.2  Yleiskaava
Eri  toimintojen  sijoittelu  ja  niiden  alueidenkäyttö  ratkaistaan  yleispiirteisesti 
yleiskaavassa.  Yleiskaavassa  määritellään  mm.  liikenneväylien  ja  –alueiden 
aluevaraukset, mikä on tärkeää melun leviämisen kannalta. Yleiskaavatason suunnittelu 
on  asemakaavan-  ja  yksittäisten  liikennehankkeiden  suunnittelutason  jälkeen 
merkittävin meluntorjunnan suunnittelutaso. (20, s. 11.)
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Usein yleiskaavatasolla ratkaistaan asunto-, työpaikka-alueiden, palvelujen sekä suurten 
liikenne ja muiden hankkeiden sijoittuminen,  joiden keskinäinen sijainti  ja tasapaino 
vaikuttaa  liikennemäärään  ja  myös  liikenteen  kulkumuotoon.    Yleiskaavassa 
muodostetaan  myös  liikennejärjestelmän  pääpiirteet  pyrkien  parantamaan 
kulkumuotoja,  jotka  eivät  aiheuta  melua.  Vastapainoisesti  alueet  pyritään 
suunnittelemaan niin, että haittoja tuottavien kulkumuotojen tarve olisi mahdollisimman 
vähäinen. Suurista liikenneväylistä ja muista suuremmista melunlähteistä tulee pyrkiä 
muodostamaan kokonaisuuksia, jotka erotetaan meluherkistä alueista, kuten asunto- ja 
virkistysalueista.  Erityisen tärkeänä yleiskaavan liikenneverkon järjestelyssä on estää 
meluherkillä asuinalueilla turha läpiajo. (5, s. 69; 20, s. 11.)
Liikenneverkon  järjestelyn  lisäksi  yleiskaavassa  suunnitellaan  porrastettu 
nopeusrajoitusjärjestelmä. Pääväylien varren maankäyttö ratkaistaan yleiskaavassa, joka 
puolestaan vaikuttaa meluntorjuntatoimenpiteiden ratkaisuihin. Yleiskaavassa on myös 
tulevaa asemakaavaa tai muita tarkempia suunnitelmia varten osoitettava melualueet ja 
meluntorjuntatarpeet. (11, s. 12; 20, s. 11.)
Uuden  maankäyttö-  ja  rakennuslain  myötä  on  tullut  kunnille  mahdollisuus  laatia 
yhteinen yleiskaava. Liikennejärjestelmä ja maankäytön suunnittelussa pidetään kuntien 
yhteistyötä erittäin tärkeänä melun hallinnan kannalta. Kuntien muodostamien yhteen 
liittymien avulla pyritään maankäytön ja liikenteen suunnittelua harjoittamaan kuntien 
keskinäisen yhteistyön kautta, esimerkiksi Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuusto YTV.
(20, s. 11.)
2.5.3  Asemakaava
Asemakaavassa  meluntorjunnan  kannalta  on  tärkeää  selvittää  meluntorjunnan  tarve 
yksityiskohtaisemmin  ylempiasteisten  kaavoituksien  ohjauksen  pohjalta.  Kaavassa 
alueen  ja  rakennusten  käyttötarkoitus,  rakennuksen  koko,  sijainti  ja  ulkokuoren 
ääneneristävyys voidaan määritellä sitovasti. Toimintojen yksityiskohtaisempi sijoittelu 
on melun häiritsevyyden kannalta merkittävä. Vilkkaan tien viereen kannattaa sijoittaa 
melua  sietävämmät  toiminnot,  jotka  ovat  suojaksi  herkemmille  toiminnoille. 
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Asemakaavoituksella voidaan myös lieventää meluongelmaa ottamalla huomioon mm. 
väylien korkeusasemat, hidas- ja pihakatujen käyttö, meluesteet, tunnelit, rakennusten 
sijainti, muoto ja korkeus. (7, s. 33–34; 20, s. 13.)
Asemakaavan  tärkeä  työkalu  melun  torjunnassa  on  kaavamääräykset,  joilla  voidaan 
ohjata  liikenteen  nopeutta,  rakennusten  ja  niissä  olevien  tilojen  sekä 
ilmanvaihtojärjestelmien sijoittamista, rakenteiden äänen eristävyyttä,  kasvillisuutta ja 
melunsuojaustoimenpiteitä.  Kaavoituksella täytyy ihmisille taata vähintään ohjearvojen 
mukaiset meluolosuhteet. (7, s. 33–34; 20, s. 13.)
Kaavaselostuksessa  esitellään  suunnittelun  lähtökohdat,  kaavoitustavoitteet, 
maankäytönratkaisut  ja  sen  perustelut  sekä  toteuttamiseen  liittyvät  näkökohdat. 
Asemakaavoja  laadittaessa  täytyy  selvittää  kokoojakatujen  ja  niitä 
korkeampiluokkaisten katujen ja väylien liikenteen aiheuttama melutaso. Niin sanottu 
meluselvitys  täytyy  liittää  kaavaselostukseen.  Asemakaavassa  meluselvityksen  tulisi 
sisältää  melualueiden  määritykset  ohjearvoihin  perustuen,  ongelmien  eli  eri 
melulähteiden kartoituksen, tarvittavien torjuntatoimenpiteiden alustavan suunnittelun, 
torjuntatoimenpiteiden  vaikutuksen  sekä  tulevan  tilanteen  arvioinnin  ja  toteutuksen 
ajoituksen.  Meluselvityksessä  tarkastellaan  suunnittelukohteen  odotettavissa  olevaa 
melutilannetta ja selvitetään mahdollisia keinoja haittojen estämiseksi.  (17, s. 52, 21 s. 
11.)
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3  Kehä 1:n ja Turunväylän parannuksen meluntorjuntatoimenpiteet
Meluntorjunnan suunnitellusta ja toteuttamisesta käsittelen esimerkkitapauksena Kehä 
1:n ja Turunväylän parannuksen myötä suunnitellut meluntorjuntatoimenpiteet.
3.1  Lähtökohdat
Kehä  1  on  pääkaupunkiseudun  vilkkaimpia  poikittaisliikkeisiä  liikenneväyliä.  Se 
yhdistää  Itä-  ja  Länsiväylän,  jotka  johtavat  Helsingin  keskustaan.  Espoon  tärkein 
kaupunkikeskus Leppävaara sijaitsee Kehä 1:n ja Turunväylän liittymiskohdan vieressä. 
Leppävaaran  kohdalla  Kehä  1:llä  kulkee  noin  70  000  ajoneuvoa  vuorokaudessa  ja 
liikennemäärän  on ennustettu  vuoteen 2030 mennessä kasvavan Kehä 1:llä  20 % ja 
Turunväylällä 50 %. (22, s. 1-2.)
Kehä  1:llä  Espoon  alueella  on  useita  valo-ohjattuja  tasoliittymiä,  joiden 
liikenteenvetävyys  ja  liikenneturvallisuus  on  riittämätöntä  jo  nykypäivän 
liikenneoloihin.  Helsingin  kaupunginalueella  Kehä  1:lle  on  tehty  jo  parannuksia 
rakentamalla eritasoliittymiä.  Espoon joukkoliikennekin tukeutuu vahvasti Kehä 1:lle, 
sillä  Leppävaarassa  sijaitsee  joukkoliikenteen  solmukohta,  jossa  yhdistyvät 
kaupunkirata ja kehää ajava Jokeri-bussilinja. (23.)
3.2  Hankkeen sisältö
Leppävaaransolmu:  Kehä  1:n  liikenteen  sujuvuus  on  huono  Leppävaaran  kohdalla 
liikennevalojen  vuoksi.  Liikennevalot  saadaan  poistettua  ja  sujuvuutta  pystytään 
parantamaan rakentamalla Kehä 1:lle uusi eritasoliittymä ja parantamalla Turunväylän 
nykyistä ramppijärjestelmää. Leppävaaran suoralle rakennetaan Kehä 1:lle kummallekin 
puolelle  lisärampit,  joiden  tarkoituksena  on  parantaa  liikenteen  sujuvuutta  ja 
turvallisuutta.  Rampit  sujuvoittavat  myös  joukkoliikennettä  ja  yhdistävät  eri 
kaupunginosia. Ruuhka-aikoina Turunväylälle muodostuu pysähteleviä jonoja Kehä 1:n 
ja Kauniaisten  (kuva 7) eritasoliittymien  välille,  johon rakennetaan  myös  kolmannet 
kaistat molempiin suuntiin helpottamaan ruuhkaa. (22, s. 2.)
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Kuva  7. Turunväylän Kauniaisten liittymän ja Leppävaaransolmun välisen alueen 
havainnekuva (22 s. 2).
Vermonsolmu:  Lisäksi  Turunväylälle  rakennetaan  Vermon  kohdalle  uusi 
eritasoliittymä (kuva 8), jonka tarkoitus on luoda suora yhteys Vermon ja Ruukinrannan 
alueelle, mikä näiltä osin vähentää Kehä 1:n liikennettä.
Mestarinsolmu:  Kehä 1:lle  Vallinkallion kohdalle rakennetaan eritasoliittymä,  jonka 
seurauksena  kahdet  liikennevalot  poistuvat  ruuhkauttamasta  Kehä  1:n  liikennettä. 
Lisäksi  liikenteen  sujuvuutta  ja  turvallisuutta  parannetaan  rakentamalla  kolmannet 
kaistat molempiin suuntiin Turuntien ja Helsingin rajan välille.
Mestarintunneli:  Kehä 1:lle  Turunradan pohjoispuolelle  rakennetaan Puustellinmäen 
alittava  Mestarintunneli,  jonka  tarkoituksena  on  vapauttaa  tunnelin  päällinen  osa 
muuhun  maankäyttöön  sekä  auttaa  liikenteen  meluntorjunnassa.  Mestarintunnelin 
sijainti  poikkeaa  vanhan  Kehä  1:n  linjauksesta.  Nelikaistaisessa  noin  500  metrin 
tunnelissa on 200 metriä betonitunneli- ja 300 metriä kalliotunneliosuutta.
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Kuva 8. Kehä 1:n ja Leppävaaransolmun havainnekuva  (22, s. 2).
Majurinpolun alikulkukäytävä kevyelle liikenteelle: Uusi kevyen liikenteen yhteys 
rakennetaan Kehä 1:n ali vanhan ja uuden Albergan kartanonpuiston välille. Kehä 1:n 
tieliikennemeluntorjunnan  meluesteiden  suunnittelussa  täytyy  ottaa  huomioon 
kartanonpuiston  arvokas  historia.  Hankkeessa  parannetaan  myös  muita  kevyen 
liikenteen väyliä ja joukkoliikenteen yhteyksiä ja pysäkkijärjestelyjä.
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Kehä 1:n ja Turunväylän liikennemelu haittaa sen lähiasukkaita, eikä meluntorjuntaa ole 
järjestetty  riittävällä  tavalla.  Alueella  yli  55  dB(A):n  melutasosta  kärsii  noin  1  300 
ihmistä.  Hankkeessa  on  tarkoitus  parantaa  asukkaiden  asuinoloja  rakentamalla 
meluseiniä,  kaiteita  ja  valleja,  joiden  tarkoitus  on  saada  alueiden  meluntorjunta 
valtioneuvoston  ohjearvoja  vastaavaksi.  Mestarintunnelilla  on  myös  suuri 
meluntorjunnallinen  merkitys.  Meluntorjunnan  parantamiseksi  on  tehty  myös 
asemakaavamuutoksia. (22, s. 2.)
3.3  Hakkeen toteuttaminen
Kehä I:n ja Turunväylän uudistus on tällä hetkellä jo käynnissä, sillä sen toteutus on 
suunniteltu vuosille 2008-2012. Hankkeen arvioidut kokonaiskustannukset ovat noin 
135 miljoonaa euroa (+alv). Kustannuksista on sovittu valtion maksettavaksi 61 % ja 
Espoon kaupungin 39 %. Hankkeen toteuttamisen aikana liikennejärjestelyt pidetään 
selkeinä ja turvallisina. Koko rakennusvaiheen aikana tiet ja kevyen liikenteen väylät 
ovat käytössä, ja kaistojen ja liittymien määrät pidetään samana, jotta liikenne sujuisi 
turvallisesti. Ajo-ohjeet järjestetään selkeästi niin kevyelle liikenteelle kuin autoille. 
(22, s. 1.)
3.4  Hankkeen meluntorjunta
Esittelen  Turuntien  -  Helsingin  rajan  sekä  Turunväylän-Leppävaaransolmun  välisten 
alueiden  meluntorjuntatoimenpiteet.  Meluntorjunnassa  lähtökohtana  on  pidetty 
valtionneuvoston periaatepäätöstä meluntorjunnasta. Alueen nykyinen meluntorjunta ei 
kestä liikennemäärän kasvua, sillä se ei riitä estämään edes nykyistä tieliikennemelua. 
(24, s. 4; 25, s. 6.)
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3.5  Turuntien-Helsingin raja
Turuntieltä  Helsingin  rajalle  Kehä  1:n  suunnitelmiin  kuuluu  Mestarintunneli  ja 
Mestarinsolmu.  Mestarintunnelia  ei  rakenneta  suoranaisesti  meluntorjunta 
tarkoitukseen,  mutta tämän meluntorjuntakyky on kuitenkin suuri.  Tunnelin kohdalla 
tapahtuu selvää melutason laskua. Mestarintunnelista pohjoiseen lähes koko laskenta-
alueella  suunniteltujen  esteiden  ja  Kehä  1:n  tasauksen  laskun  ansiosta  melutaso 
pienenee. (24, s. 4–5.)
Melutason nousua tapahtuu joillakin alueilla, mutta nousu on pääasiassa 0-2dB luokkaa. 
Melutaso voi nousta kauempana meluesteillä suojatuista kohteista, mikäli esimerkiksi 
maasto nousee kauempana tieltä.  Mäkkylän pientaloalueella  tapahtuu juuri  kyseisellä 
tavalla. Tämä ei kuitenkaan tarkoita, että melutaso nousee yli ohjearvojen. (24, s. 5.)
3.5.1  Alueen asukasmääräanalyysi
Melulaskenta  tehtiin  MapInfo-paikkatieto-ohjelmaa  käyttäen  Espoossa  vuoden  2000 
asukasmäärän mukaan. Melunaltistuslaskennat tehtiin silloisen asukasmäärän mukaan, 
eikä  otettu  huomioon  tulevaisuudessa  tapahtuvia  muutoksia.  Melulle  altistuvien 
asukkaiden  määrä  laskettiin  nykytilanteen  mukaan,  vuoden  2020  tilanteen  mukaan 
ilman  meluntorjuntaesteitä  sekä  vuoden  2020  tilanteen  mukaan  suunniteltujen 
meluesteiden  kanssa.  Taulukoissa  2–4  on  esitetty  edellä  mainittujen  laskentojen 
tulokset. (24, s. 6.)
Taulukko 2. Vuonna 2005 melulle altistuneiden määrä Turuntien – Helsingin rajan 
välisellä alueella (24, s. 6).
Nykytila Asukkaita
55–60 dB 501
60–65 dB 212
>65 dB 132
>55 dB yhteensä 845
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Taulukko 3. Vuonna 2020 melulle altistuneiden määrä ilman esteitä Turuntien – 
Helsingin rajan välisellä alueella (24 s. 6).
v.2020 ei esteitä (tunnelin vaikutus) Asukkaita
55–60 dB 223
60–65 dB 146
>65 dB 46
>55 dB yhteensä 415
Taulukko 4. Vuonna 2020 melulle altistuneiden määrä meluesteillä Turuntien – 
Helsingin rajan välisellä alueella (24 s. 6).
v.2020 esteet Asukkaita
55–60 dB 275
60–65 dB 0
>65 dB 0
>55 dB yhteensä 275
Tarkasteltaessa nykytilannetta taulukosta 2 huomataan, että yli 55 dB:n melulle altistuu 
845 ihmistä, ja näistä 344 on merkittävästi (>60 dB) melulle altistuvia.  Taulukkoa 3 
esitetään  Mestarintunnelin  rakentamisen  jälkeinen  melutilanne  ilman  muita  torjunta 
toimenpiteitä.  Tunnelin  rakentamisen  ansiosta  melulle  altistuvien  määrä  vähenee  yli 
puolella, sekä yli 60 dB:n melusta kärsivien määrä vähenee 192 asukkaaseen alueella. 
Suunniteltujen  meluesteiden  ja  tunnelin  yhteisvaikutus  ilmenee  taulukosta  4. 
Meluesteiden ansiosta alueella melulle altistuneiden määrä vähenee noin kolmasosan. 
Tärkeintä kuitenkin on, että merkittävästä yli 60 dB: n melusta kärsivien määrä saadaan 
kokonaan poistettua kyseiseltä alueelta. (24, s. 7.)
3.5.2  Analyysi kohteittain
Erillisten esteiden tai esteryhmien vaikutuksen tarkastelemiseksi, melulle altistuneiden 
määrän  laskenta  tehtiin  kuuteen eri  kohteeseen.  Alue  rajattiin  eri  kohteiksi  kuvan 9 
mukaisesti kohteiksi 1–6.
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Kohde 1 rajaa Lintulaaksontien ja Vallikadun risteyksen itäpuoleisen alueen, kohde 2 
Mäkkylän omakotialueen, kohde 3 Mäkkylän koulun ja siitä itään olevan alueen, kohde 
4 Mäkkyläntien ja Mäkkylän puistotien etelänpuoleisen asuntoalueen, kohde 5 ramppi 
1.n  eteläpuoleisen  alueen  ja  kohde  6  Mestarin  tunnelin  eteläisen  suuaukon  ja 
Läkinsolmun alueen. Kohdealueiden sijainnit on esitetty kuvassa 9. (24, s. 7.)
Kuva 9. Kohdealueiden sijainti kartalla (26).
Kuvan 9 kartalla on havainnollistettu punaisella ympyrällä missä kohde alueet suurin 
piirtein  sijaitsevat.  Lisäksi  mustilla  viivoilla  on  merkattu  Mestarintunnelin  arvioitu 
linjaus, sillä kartan tilanne on nykypäivän olosuhteiden mukaan. Lisäksi Litulaaksontie 
ja Mäkkylän puistotiet yhdistyvät muodostaen Mestarinsolmun liittymineen. Mäkkylän 
puistotien linjaus muuttuu hieman nykytilanteesta.
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Kohde 1
Lintulaaksontien ja Vallinkalliontien (kuva 10) risteykseen tulee kiertoliittymä, jonka 
seurauksena sen lännen puoleisen alueen melutaso kasvaa.  Nykytilanteessa alueella on 
36  asukasta,  jotka  ovat  55-60  dB:n  vaikutusalueella  (taulukko  5).  Vuoden  2020 
tilanteessa  16  asukkaalla  melutilanne  on  noussut  60–65  dB:iin  uusista 
liikennejärjestelyistä  johtuen.  Kiertoliittymän  lännen  puoleinen  alue  suojataan 
tienpinnasta 2,5 metriä korkealla esteellä, jonka seurauksena alueella ei ole yhtään yli 
55 dB melusta kärsivää asukasta. (24, s. 5-7.)
Kuva 10. Kohdealueen 1 rajaus vuoden 2020 melukartasta (alueen sijainti, kuva 9) 
(24 liite 1).
Taulukko 5. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 1 (24, s. 7).
Kohde 1 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 36 20 0
60–65 dB 0 16 0
>65 dB 0 0 0
Yli 55 dB yhteensä 36 36 0
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Kohde 2
Nykytilanteessa  kohteessa  (kuva  11)  on  56  yli  55 dB:n  melulle  altistuvaa  asukasta, 
joista 14 on 60–65dB melualueella(taulukko 6). Vuoden 2020 arvion mukaan kohteen 2 
alueen melutaso kasvaa ilman toimenpiteitä niin, että altistuneita on jo 100.  Rampin R3 
(ramppi,  joka  nousee  idästä  tultaessa  Lintulaaksontien  ja  Vallinkalliontien 
kiertoliittymään)  varteen  tarvitaan  tienpinnasta  2  metriä  korkea  melukaide,  sekä 
ramppia  edeltävälle  osuudelle  Kehä  1:n  varteen  4  metriä  korkea  melueste. 
Toimenpiteiden johdosta saadaan asukkaita suojattua nykytilaan nähden 18, lisäksi yli 
60 dB:n melusta kärsivät poistuvat kokonaan (taulukko 6). (24, s. 5–8.)
Kuva 11. Kohdealueen 2 rajaus vuoden 2020 melukartasta (alueen sijainti, kuva 9) 
(24, liite 1).
Taulukko 6. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 2 (24, s. 7).
Kohde 2 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 42 52 38
60–65 dB 14 26 0
>65 dB 0 22 0
Yli 55 dB yhteensä 56 100 38
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Kohde 3
Kohteessa 3 (kuva 12) on vain yksi asuintalo, jossa melutaso nykytilassa on 55–60 dB, 
mutta  ilman toimenpiteitä  se on vuoden 2020 liikenne-ennusteen mukaan yli  60 dB. 
Esteratkaisulla  se  saadaan  kuitenkin  laskemaan  entiselle  tasolleen  (taulukko  7). 
Tärkeäksi  meluntorjunta-alueeksi  kohteen  3  tekee  kuitenkin  siellä  sijaitseva  koulu, 
johon suurin osa kohteen melutorjunnasta kohdistuu. Mäkkylän koulu sijaitsee Kehä 1:n 
varrella (kuvaan 11, merkattu sinisellä), jossa käy päivittäin 155 oppilasta. (24, s. 5–8.)
Kuva 12. Kohdealueen 3 rajaus vuoden 2020 melukartasta (alueen sijainti, kuva 9) 
(24, liite 1).
Taulukko 7. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 3 (24, s. 7).
Kohde 3 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 4 0 4
60–65 dB 0 4 0
>65 dB 0 0 0
Yli 55 dB yhteensä 4 4 4
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Mäkkylän puistotien varteen tarvitaan koulua suojaamaan n. 2,5–4 metriä korkea este. 
Esteen  korkeuden  vaihtelu  johtuu  maaston  korkeuden  vaihtelusta,  sillä  esteen 
rakenteellinen  korkeus  tulee  olemaan  2,5  metriä.  Neljän  metrin  korkeus  sijoittuu 
Mäkkyläntien  ja  Mäkkylän  puistotien  risteyksen  koillispuolelle.  Kehä  1:n  varteen 
koulun kohdalle rakennetaan kevyen liikenteen ja Kehä 1:n väliin 2 metriä korkea este 
kevyen liikenteen pinnasta mitattuna. Koulun itäpuolella olevan pallokentän kohdalle 
rakennetaan myös Kehä 1:n ja kevyen liikenteen väylän väliin noin 2 metriä korkea este 
(kevyen  liikenteen  väylän  pinnasta).   Näiden  lisäksi  pallokentästä  itään  aina  lähelle 
Helsingin rajaa olevalle ylikulkusillalle asti rakennetaan noin 2 metriä korkea este Kehä 
1:n pinnasta mitattuna. (24, s. 5.)
Kohde 4 ja 5
Kohteessa  4  (kuva  13)  vuoden  2020  liikenneolojen  seurauksena  melulle  altistuvien 
määrä kasvaisi moninkertaiseksi,  sekä aiheuttaisi  alueelle yli  60 dB:n keskiäänitason 
ylityksen 4 asukkaalle (taulukko 8). Mäkkylän puistotien varteen tullaan rakentamaan 
este,  jonka korkeus  vaihtelee  3,5-8 metriin  maaston  voimakkaasta  noususta  johtuen. 
Esteen  rakenteellinen  korkeus  on  noin  3  metriä.  Meluntorjunnan  vaikutukset  ovat 
suuret, sillä yli 55 dB:n altistuvia asukkaita on enää 4. (24 s. 5-8.)
Kuva 13. Kohdealueiden 4 ja 5 rajaus vuoden 2020 melukartasta (alueen sijainti, kuva 
9) (24, liite 1).
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Taulukko 8. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 4 (24, s. 7).
Kohde 4 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 8 31 4
60–65 dB 0 4 0
>65d B 0 0 0
Yli 55 dB yhteensä 8 35 4
Nykytilanteessa kohteessa 5 (kuva 13) on 145 yli 55 dB:lle altistuvaa asukasta, joista 59 
on yli 60 dB:n alueella (taulukko 9). Vuoden 2020 liikenneratkaisuiden johdosta ilman 
esteitäkin kohteessa vähentyy yli 55 dB:n asukkaita 86, mutta yli 60 dB:lle altistuneita 
on edelleen saman verran. Tähän vaikuttaa mm. Mestaritunnelin rakentaminen, jonka 
meluntorjuntavaikutukset  ulottuvat  myös kohteeseen 5. Yli 60 dB:n melusta kärsivät 
poistuvat  kokonaan,  kun rampin  R1 (Kehä  1:ltä  lännestä  tultaessa  rakennetaan  uusi 
ramppi, joka nousee tulevalle Mestarinsolmulle) ja Mäkkylän puistotien varteen tulee 
yhtenäinen melueste, jonka korkeus tienpinnasta on 3 metriä. (24, s. 5–8.)
Taulukko 9. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 5 (24, s. 7).
Kohde 5 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 86 0 59
60–65 dB 59 59 0
>65 dB 0 0 0
Yli 55 dB yhteensä 145 59 59
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Kohde 6
Kohdealue 6 sijoittuu kuvan 14 mukaisesti Läkinsolmun alueelle, jossa sijaitsee Kehä 
1:n  ja  Turuntien  (Mt  110)  liittymiskohta.  Melulle  altistuvien  määrä  vähenee  lähes 
puolella,  yli  60  dB:n  melusta  kärsivistä  poistuu  kaikki  (taulukko  10).  Tähän  suurin 
selitys  on  Mestarintunnelin  rakentaminen,  jonka  vaikutusalue  sijoittuu  myös 
kohdealueelle  6.  Läkinsolmun  alueella  tunnelilla  on  myös  haitallinen  vaikutus,  sillä 
tunnelin  suuaukon  läheisyydessä  melu  on  suurta.  Tunnelin  lisäksi  kohdealueella 
säilytetään  nykyinen  3  metriä  tienpinnasta  nouseva  este,  joka  sijaitsee  Turuntieltä 
(Mt110)  Kehä 1:lle  itään  nousevan rampin  varressa.  Säilytettävän esteen  perässä on 
Kehä 1:tä  itään  päin  mentäessä  toinenkin  melueste,  joka  poistetaan.  Muistokujan  ja 
Kehä 1:n  väliin  tarvitaan  noin  4  metriä  kujan  pinnasta  oleva  este.  Mestarintunnelin 
päällä  olevien  kerrostalojen  tontin  luoteisnurkkaukseen  tulee  rakentaa  2,25  metriä 
korkea  melueste  asukkaiden  oleskelualueen  suojaksi.  Kerrostalot  ovat  myös  omalle 
sisäpihalleen  meluesteenä,  ja  lisäksi  näiden  väliin  tulee  rakentaa  5  metriä  korkea 
melueste, jotta talojen sisäpihan melu saadaan minimoitua.  (24, s. 5–8.)
Kuva 14. Kohdealueen 6 rajaus vuoden 2020 melukartasta (alueen sijainti, kuva 9) 
(24, liite1).
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Taulukko 10. Melutilannevertailu eri tilanteissa kohteessa 10 (24, s. 7).
Kohde 6 Nykytila v. 2020 ei esteitä v. 2020 esteet
55–60 dB 75 93 174
60–65 dB 139 57 0
>65 dB 105 24 0
Yli 55 dB yhteensä 319 174 174
Läkinsolmun vaihtoehtoinen meluntorjuntaratkaisu
Espoon  kaupunki  on  hyväksynyt  vaihtoehtoisen  meluntorjuntavaihtoehdon 
Läkinsolmun  alueelle  (kuva  15).  Tässä  tapauksessa  kohteessa  6  tehdyt  toimenpiteet 
eivät toteudu. Tällä hetkellä voimassa olevan asemakaavan mukaan tunnelin päälle voi 
rakentaa  toimistorakennuksen,  jonka  tarkoituksena  on  Kehä  I:n  ja  olemassa  olevien 
kerrostalojen  väliin  sijoitettavan  talomassan  avulla  muodostaa  asuntoaluetta  melulta 
suojaava muuri (kuva 16). Toimistorakennusoikeudesta 12 000 k-m² sijoittuu KTY-1-
korttelialueelle,  joka  muodostaa  korttelin  51037.  Suurin  osa  korttelialueen 
rakennusoikeuteen  laskettavasta  kerrosalasta  sijoittuu  ulokkeena  yleisen  tien  alueen 
päälle (kuva 16). Meluntorjunnan parantamiseksi rakennuskokonaisuus voidaan ulottaa 
Turuntien (Mt110) itäisen ajorampin yli. (24, s. 6; 27, s. 17)
Kuva 15. Läkinsolmun vaihtoehtoinen meluntorjuntaratkaisu vuoden 2020 melukartasta 
(alueen sijainti, kuva 9) (24, s. 7).
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Kuva  16. Ote tunnelin eteläpäisestä kaavakartasta. Karttaan on raidoitettu  
rakennuksen osuus, joka tulee yleisen tiealueen päälle. (28)
Edellä  mainitun  vaihtoehdon  myötä  alueelle  saadaan  selvä  meluntorjuntateho. 
Asuinrakennusten  piha-alueet  saadaan  pääosin  rauhoitettua  alle  55  dB:n  tasoon. 
Eteläisellä  tunnelin  suuaukolla  meluntorjunta  parantuu  huomattavasti  nykyisestä  jo 
pelkästään  tiesuunnitelman  ratkaisuilla  (ks.  edeltä  kohde 6).  Ohjearvojen  mukaiseen 
melutasoon  päästään  kuitenkin  ainoastaan  sijoittamalla  asemakaavan  mukainen 
rakennusmassa rakennusten ja melunlähteen väliin. (24, s. 6; 27, s. 26.)
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3.6  Turunväylä ja Leppävaaransolmu
Turunväylän  ja  Leppävaaransolmun  alueen  meluselvityksessä  oli  tarkoitus  selvittää 
alueen melutilanne nykypäivänä sekä luoda ennuste vuodelle 2030. Ennustetilanteessa 
oli  tehty  myös  monia  meluntorjunnallisia  ratkaisuja  asukkaiden  meluntilanteen 
parantamiseksi.  Melutilanteen  liikennetilanteen  lähtötiedot  saatiin  aiemmin  laaditusta 
tiesuunnitelmasta.  Melunkartoituksessa  otettiin  huomioon  Kehä  1:n  ja  Turunväylän 
lisäksi  kaikki  Leppävaaransolmun  ramppien  liikennevirrat.  Väylien  ja  ramppien 
liikennemäärät vuonna 2006 ja tulevaisuudessa vuonna 2030 on esitetty kuvassa 17. (25 
s. 2–4.)
Kuva 17. Liikennemäärät 2006 ja 2030 selvitysalueella (25, s. 4).
Meluselvityksessä on katsottu myös, että vuorokauden liikennemäärästä 90 % sijoittuu 
päiväajalle,  eli  välille  klo  7–22.  Nopeusrajoituksina  on  pidetty  nyt  voimassa  olevia 
rajoituksia,  jotka  ovat  Kehä  1:llä  70  km/h  ja  Turunväylällä  100  km/h.  Raskaiden 
ajoneuvojen  osuus  koko  liikenteestä  on  kaikilla  muilla  väylillä  noin  7  %,  paitsi 
Helsinkiin päin suuntautuvasta liikenteestä osuus on 4,7 %. (25, s. 3.)
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Asukasmäärälaskennoissa ei ole otettu huomioon Turunväylän pohjoispuolen Nuijala-
Kilo  asuinaluetta.  Turunväylän  parantaminen  tapahtuu  tällä  alueella  aikaisemmin 
hyväksytyn tiesuunnitelman mukaan, koska alueelle ei ole tässä suunnittelussa esitetty 
meluntorjuntatoimenpiteitä.  Alueelle  on  kuitenkin  valmisteilla  asemakaavanmuutos, 
joka esitellään jäljempänä. (25, s. 7.)
3.6.1  Alueen asukasanalyysi
Nykytilanteessa ohjearvot ylittyvät Laajalahden,  Säterinmäen ja Ruukinrannan asuin-
alueilla. Alueilla yli 55 dB(A):n melulle altistuu nykyisin yhteensä 441 asukasta, joista 
99 asuu 60–65 dB(A):n alueella, sekä 45 yli  65 dB(A):n alueella. Väylästä noin 100 
metrin  säteellä  olevilla  kiinteistöillä  piha-alueen  melutaso  vaihtelee  60–70dB,  ja 
Turunväylän pohjoispuolella on 7 kiinteistöä, joiden pihan melutaso nousee jopa yli 70 
dB. Meluntorjunta on jo nykypäivänä riittämätöntä, ja liikennemäärän kasvaessa tilanne 
huononee entisestään ilman meluntorjuntatoimenpiteitä. (25, s. 6.)
Vuoden  2030  liikennemäärän  kasvun  ohella  laskentaan  oli  sijoitettu 
meluntorjuntaesteitä ja valleja meluntorjunnan tarpeen mukaan (ks. meluntorjuntakartta, 
liite 2). Meluntorjuntatoimenpiteillä yli 55 dB(A):n meluun altistuu 327 asukasta, joista 
45  asuu  60–65  dB(A):n  alueella.  Yhtäkään  kiinteistöä  ei  jää  yli  65  dB(A):n 
melualueelle, joilla toteutetaan meluntorjunnan toimenpiteet esitetyllä tavalla. (25, s. 6.)
Asuinkiinteistöjen pihojen keskimääräinen melutason lasku on 5–10 dB. Tehostettujen 
meluntorjuntatoimenpiteiden vaikutuksesta asukkaat pystyttiin suojaamaan kovalta yli 
60 dB(A):n melutasolta. (25, s. 7.)
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3.6.2  Suunnitellut meluntorjuntatoimenpiteet
Tiesuunnitelman  mukaisten  meluntorjuntatoimenpiteiden  ansiosta  suunnittelualueen 
asukkaiden  elinolosuhteet  paranevat.  Tiesuunnitelman  muutoksessa  tehdyt 
meluntorjuntaratkaisut  ovat  tehokkaampia  kuin  yleissuunnitelmassa  vuonna  2002 
valmistuneessa tiesuunnitelmassa. Torjuntatoimenpiteet vähentävät melua Laajalahden, 
Ruukinrannan,  Säterinmäen  sekä  Leppävaarassa  Kehä  1:n  varren   asuinalueilla. 
Laajalahden ja Säterinmäen alueella melun aiheuttaja on Turunväylä ja Ruukinrannan 
alueella Turunväylä ja Kehä 1. (25, s. 7.)
Meluntorjunnan suunnittelussa  käytiin  monia  eri  vaihtoehtoja  esteiden  mitoituksesta. 
Vertailun perusteella päädyttiin siihen, ettei pelkästään esteiden korkeuden nostamisella 
saavuteta riittävää lisäsuojausta. Esteiden nostaminen ei ole myöskään kustannuksiltaan 
ja maisemallisesti kannattavaa sen torjuntavaikutukseen nähden. (25, s. 7.)
3.6.3  Meluntorjunta alueittain
Jaoin Turunväylän ja Leppävaaran parannusten vaikutuspiirissä olevan alueen kuuteen 
eri osaan, jotka käydään työssä seuraavaksi. Aluejako on esitetty kuvassa 18, jossa eri 
alueet  on  rajattu  punaisella.  Rajatuista  alueista  esitetään  myöhemmin  vuoden  2030 
melutilanteen  mukaiset  kartan  palaset,  joista  ilmenevät  tehdyt 
meluntorjuntatoimenpiteet  ja  näkyvät  melun  eri  vaikutusalueet.  Lisäksi  kerron 
yksityiskohtaisemmin, millaisia toimen piteitä on tehty sekä mihin ne vaikuttavat.
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Kuva 18 . Turunväylän ja Leppävaaran alueen parannuksen aluejako (26).
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Säterin asuinalueen meluntorjunta
Meluesteiden  Me1  ja  Me2  (kuva  19)  tarkoituksena  on  suojata  Säterin  asuinalueen 
asukkaita melulta.  Melueste Me1 koostuu 1,5 metriä korkeasta meluvallista ja tämän 
päälle rakennettavasta 4,5 metriä korkeasta meluaidasta.   Meluesteen kokonaiskorkeus 
on 6 metriä tien tasausviivasta ja sen pituus on 220 metriä. Valli sijaitsee Masalantien ja 
Turunväylän  välisellä  alueella.    Meluesteet  Me2  ja  Me3  ovat  meluvalleja,  joiden 
korkeus tien tasausviivasta on 6 metriä. Meluvalli Me2 on 220 metriä ja Me3 160 metriä 
pitkä. Vallit sijoitetaan esteen Me1 perään Turunväylän suuntaisesti.  Me1, Me2 ja Me3 
suojaavat Turunväylän aiheuttamalta melulta Säterin asuinaluetta. (25, s. 8 ja liite 2.)
Kuva 19. Meluesteet Me1, Me2 ja Me3, oikeassa yläreunassa näkyy eri värien merkitys  
kartalla (alueen sijainti, kuva 18) (25 liite 2.)
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Melueste  Me4  on  6  metriä  korkea  melueste,  joka  koostuu  1,5  metriä  korkeasta 
meluvallista ja 4,5 metriä korkeasta meluaidasta (kuva 20).  Tämä melueste on itään 
päin  kohti  Kehä  1:tä  jatkona  edellisille  Me2  ja  Me3,  jolloin  saadaan  yhtenäinen 
meluntorjuntarivi suojaamaan Säterin aluetta. Meluvallin Me4 jatkoksi on suunniteltu 
toimitilarivistö, jonka tarkoituksena on saada nykyisten Säterinsyrjän kaava-alueeseen 
kuuluvien Nokian toimitalon jatkoksi yhtenäinen toimistorakennusten ketju. (25, s. 8; 
29 s. 2.)
Kuva 20. Melueste Me 4 sekä suunnitellut toimitilarakennukset ympyröity punaisella 
(alueen sijainti, kuva 18) (25, liite 2).
Alueella tehtiin kaavanmuutos koska tonttialue oli laajentunut meluvallille varatulle 
tiealueelle. Ennen kaavamuutosta alueella on neljä rakennettua pienkiinteistöä sekä yksi 
rakentamaton kiinteistö.  Kaavamuutos on välttämätön jotta alueen nykyisille ja 
tuleville asukkaille saadaan luotua riittävä meluntorjunta. Toimitilakortteli 51320 
osoitetaan osayleiskaavan mukaisesti liikennealueen laitaan (kuva 21). Lisäksi 
osayleiskaavan mukaisesta liikennealueesta esitetään liitettäväksi kapeahko kaistale 
tonttialueeseen (kuva 21). (29, s. 2–3.)
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Kuva 21. Säterinkallion asemakaavan muutos (29).
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Laajalahden meluntorjunta
Meluesteiden  Me5,  Me6,  Me7  (kuvan  22  kartalla  lännestä  itään  esteet  samassa 
järjestyksessä)  paikalla  on  nykyisin  3  metriä  korkea  meluvalli,  mutta  sen 
meluntorjuntaominaisuus  on  liian  vähäistä.  Nykyistä  meluvallia  korotetaan 
rakentamalla 3 metrin meluaita vallin päälle. Meluesteiden yhteispituus on 890 metriä, 
josta  Me5 = 280 metriä,  Me6 = 550 metriä  ja  Me7 = 60  metriä.   Ne on sijoitettu 
Turunväylän eteläpuolelle suojaamaan Laajalahden asuinaluetta. (25, s. 8.)
Kuva 22. Meluesteet Me5, Me6, Me7, Me8 ja Me9 (alueen sijainti, kuva 18) (25, liite 2).
Meluesteen Me7 perään sijoitetaan melueste Me8, joka muodostuu myös korottamalla 
vanhaa  meluvallia  2  metrillä.  Meluvalli  Me8  sijaitsee  Turunväylältä  Kehä  1:lle 
nousevan  rampin  läheisyydessä.  Melueste  Me9  on  vanha  meluaita,  joka  siirretään 
lähemmäksi rampin reunaan. Me9 sijaitsee tien reunalla Turunväylältä liityttäessä Kehä 
1:stä  länteen.  Esteiden  yhteispituus  on  260  metriä.   Esteet  suojaavat  Laajalahden 
asuinaluetta Kehä 1:tä sekä Turunväylältä nousevan liikenteen aiheuttamalta melulta. 
(25, s. 8.)
Melueste  Me18  sijaitsee  Me5  (kuva  23)  eteläpuolella  asuinalueen  välittömässä 
läheisyydessä, suojaten Jääskentien asukkaita melulta. Me18 on meluaita, jonka korkeus 
on 4 metriä maanpinnasta. (25, s. 8.)
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Meluesteestä  Me18  länteen  päin  mentäessä  Koivistontien  läheisyydessä  olevaa 
asuinaluetta on suojattu melulla estein Me13-Me17. Siellä on myös ennestään yksi 3 
metriä  korkea  meluaita.  Meluesteen  Me17  paikalla  on  nykyään  7  metriä  korkea 
meluvalli,  jota  kuitenkin  on  korotettava  3  metrillä,  jotta  saavutetaan  riittävä 
meluntorjunta.  Meluesteen  länsipuolella  sijaitsee  nykyinen  meluaita.  Tästä  edelleen 
länteen  päin  mentäessä  tulee  meluesteet  Me16,  Me15,  Me14  ja  Me13  samassa 
järjestyksessä. Nämä ovat kaikki 3 metriä korkeita meluesteitä maanpinnasta mitattuna. 
Me13–Me16  esteiden  pituudet  vaihtelevat  50–80  metriin.  Edellä  mainituilla 
toimenpiteillä saadaan torjuttua Turunväylän liikenteen kasvun aiheuttama melu. (25, s. 
7–8.)
Kuva 23. Meluesteet Me13–Me18 (alueen sijainti, kuva 18) (25, liite 2).
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Ruukinrannan meluntorjunta
Ruukinranta sijaitsee Leppävaaransolmun kaakkoisneljänneksessä. Liittymän lähimmät 
asuinalueet  suojataan  meluesteiden  Me10,  Me19,  Me20  ja  Me21  avulla  (kuva  24). 
Meluesteet on suunniteltu rauhoitettujen 1. maailmansodan aikaisten linnoituslaitteiden 
läheisyyteen.  Sijoittamisesta  on  neuvoteltu  museoviraston  kanssa.   Meluvalli  Me10 
muodostuu 3 metriä korkeasta meluvallista ja 2 metriä korkeista kivikoreista.  Esteen 
yhteiskorkeus on 5 metriä  tien tasausviivasta mitattuna ja pituus 180 metriä.  Lisäksi 
asutusta suojaamaan rakennetaan meluesteet Me19, Me20 ja Me21, jotka kaikki ovat 
maanpinnasta mitattuna 4 metriä korkeita meluaitoja. Meluaitojen pituus vaihtelee 40–
70  metrin  välillä.  Meluesteet  suojaavat  Ruukinrannan  asuinaluetta  Kehä  1:n  ja 
Leppävaaransolmun tieliikennemelulta. (25, s. 7–8.)
Kuva 24. Meluesteet Me10, Me19, Me20 ja Me21 (alueen sijainti, kuva 18) (25, liite 2).
50
Etelä Leppävaaran melun suojaaminen
Kehä 1:n itäpuolelle sijoitetaan kaksi (ks. Me11 ja Me12, kuva 25) 5 metriä korkeaa 
meluaitaa tientasausviivasta mitattuna. Tarkoituksena on suojata Kehä 1:n itäpuoleista 
aluetta  melulta  liikenteen  määrän  kasvaessa.  Meluaitojen  pituudet  ovat  Me11 = 120 
metriä ja Me12 = 340 metriä. (25, s. 8.)
Kuva 25. Kehä 1 melunsuojaus itäpuolelta Me11 ja Me12 sekä suunnitellut  
toimitilarakennukset ympyröity punaisella (alueen sijainti, kuva 18) (25, liite 2).
Kehätien  länsipuolella  (ympyröity  kuvassa  25)  on  tehty  asemakaavamuutos,  koska 
meluntorjuntaan  tarkoitetut  rakennukset  eivät  ole  toteutuneet.  Tällä  hetkellä  edellä 
esitetyssä  kuvassa  ympyröityjä  rakennuksia  ei  ole,  ja  näin  ollen  takana  olevat 
asuinrakennukset  altistuvat  melulle.  Kaavamuunnosalue  sijaitsee  Kehä  1:n  varrella 
Leppävaarankadun ja Säterinsolmun välisellä  alueella.  Nykyisen  asemakaavan liike-, 
toimisto-  ja  yleistenalueiden  korttelialueet  eivät  ole  toteutuneet.  Tällä  hetkellä  alue 
toimii  väliaikaiskäytössä.  Kaavamuutoksella  mahdollistetaan  takana  olevia 
asuinrakennuksia suojaavan toimistotalokokonaisuuden toteuttaminen.
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 Kaavamuutoksen mukaan rakennukset tulee rakentaa yhteen niin, että ne suojaavat 
mahdollisimman tehokkaasti takana olevia rakennuksia. Kaavassa ehdotetaan 
kortteleille 51225 ja osalle 51335 rakennettavan V–VIII-kerroksisen 
toimistorakennusmassan (kuva 26).  Kaavamuutoksen myötä rakennusoikeus kasvaa 36 
000 kerrosneliömetristä 52 000 kerrosneliömetriin. (30, s. 16–17 ja 20.)
Kuva 26. Ote Albergan kartanon asemakaavamuutoksesta (30).
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Toimistorakennusmassat tulevat valmistuttuaan liittymään nykyisten Etelä-Leppävaaran 
liike-  ja  toimistorakennuskokonaisuuteen.  Kaavamuutoksen  hakijoiden  tarkoitus  on 
ollut aloittaa toimistorakennusten rakennus vuoden 2009 aikana. Kaava on nähtävillä 
14.4–18.5.2009. (30, s.16–17 ja 20.)
Kellarimäki-Friisinmäki asemakaavamuutos
Turunväylän  ja  Leppävaaransolmun  meluntorjuntasuunnitelmassa  ei  huomioitu 
Nuijalan  ja  Friisinmäen  asuinaluetta,  koska  Espoo  aikoo  hoitaa  meluntorjunnan 
asemakaavamuutoksella.  Turunväylän  ja  Nuijalantien–Friisinmäentien  välisen  alueen 
teollisuustontit  ovat  jäänet  toistaiseksi  rakentamatta  (kuva  27). Espoon  kaupungin 
tarkoituksena  on  kuitenkin  asemakaavamuutoksen  turvin  kehittää  tälle  alueelle 
elinkeinopoliittisesti  merkittävä  työpaikka-alue.  Alueen  asemakaavan  muutos  on 
valmisteluvaiheessa. Kaavasta tulee ehdotus tämän vuoden aikana. (31, s. 1 ja 6.)
Kuva 27. Likimääräinen Kellarinmäki–Friisinmäki-suunnittelualue opaspohjakartalla 
merkattuna (31, s.1).
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Nuijalantie–Friisinmäentien  pohjoispuolella  on  pientalovaltaista  asutusta.  Alue  on 
lähestulkoon valmiiksi  rakennettu lukuun ottamatta yhtä teollisuustonttia Nuijalantien 
varressa. Kaavamuutoksella luodaan edellytykset sille, että takana oleville asuintonteille 
saadaan  luotua  melueste  yhtenäisestä  työpaikkakorttelista  Turunväylän  varrelle. 
Toimistorakennusjonon  on  tarkoitus  suojata  Nuijalan  ja  Friisinmäen  asuntoalueita 
tieliikennemelulta.  Rakennusmassoilla  luotu  meluntorjunta  on  välttämätön,  koska 
normaalien  meluesteiden  rakentaminen  ei  toteuttaisi  riittävää  melutorjuntaa 
maastomuodoista johtuen. (32, s. 1–2.)
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4  Yhteenveto
Insinöörityöni  on jakautunut  kahteen osioon. Aluksi esittelen  miten tieliikennemelun 
torjuntaan  pystytään  vaikuttamaan  kaavoituksella  ja  liikennesuunnittelulla. 
Tieliikennemelua  voidaan  ennaltaehkäistä  kolmella  eri  tavalla  vaimentamalla  melun 
lähdettä, hillitsemällä melun leviämistä tai suojaamalla melulle altis kohde. Uusien ja jo 
rakennettujen  alueiden  meluntorjuntatoimenpiteissä  on  eroavaisuuksia,  jotka  on 
suunnittelussa  otettava  huomioon.   Lisäksi  esitellään,  miten  meluntorjunta  tulee 
huomioida eri kaavatasoilla sekä miten eri kaavat vaikuttavat toisiinsa.
Kappaleessa  kolme  esittelen  esimerkkitapauksena  Kehä  1:n  ja  Turunväylän 
parannuksen myötä suunnitellut meluntorjuntatoimenpiteet. Alueen meluntorjunta on jo 
nykyiseen  liikennemäärään  täysin  riittämätön.  Ennusteiden  mukaan  liikennemäärä 
kasvaa  rajusti,  joka  aiheuttaisi  lisääntyvää  melutason  nousua  asuinalueilla. 
Meluntorjuntatoimenpiteiden myötä  alueen meluoloja  saadaan parannettua nykyisestä 
vaikka liikennemäärä kasvaa huomattavasti. Kaikkia asukkaita ei kuitenkaan onnistuttu 
saamaan meluntorjunnan ohjearvojen vaatimiin rajoihin. Meluntorjunnalla saavutettiin 
kuitenkin se, että asukkaat eivät altistuneet enää suurille meluille.
Kehä 1:n ja Turunväylän parannusten myötä tehtävät toimenpiteet vaikuttavat alueen 
asukkaiden  meluoloihin.  Kohde  alueella  on  nykypäivänä  yli  55  dB  melutasolle 
altistuvia noin 1300 asukasta.  Näistä 311 altistuu 60–65dB(A) sekä 177 altistuu yli 65 
dB(A).  Suunnitelluilla  toimenpiteillä  saadaan  torjuttua  liikenteen  kasvun  aiheuttama 
melutason  nousu,  sekä  parannettua  melutilannetta  nykyisestä  tasosta.  Tulevaisuuden 
liikennemäärä ennusteen mukaan torjuntatoimenpiteillä  saadaan yli  55 dB altistuvien 
asukkaiden määrä vähennettyä välille 500–650 riippuen Läkinsolmun alueelle valitusta 
vaihtoehdosta.  Poistettua  saadaan kuitenkin  yli  65dB(A) altistuvat  sekä  60–65dB(A) 
altistuvia on enää 45 asukasta
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Hyvällä maankäytönsuunnittelulla mahdollistetaan ihmisille meluvapaa, terveellinen ja 
viihtyisä  elinympäristö.  Meluntorjuntakysymykset  on  hyvin  tärkeää  huomioida 
suunnittelun  alusta  lähtien,  jotta  vältytään  myöhemmissä  suunnitteluvaiheissa  melun 
aiheuttamilta  ongelmilta.  Liikennesuunnittelun  ja  kaavoituksen  yhteistyö  ja 
vuorovaikutus on erittäin tärkeää, jotta osataan pureutua samoihin ongelmiin.  
Esimerkkitapauksessakin käy ilmi, että jo rakennetuille alueille on todella vaikea saada 
asukkaat melutorjunnan ohjearvoihin. Rakennetuilla alueilla melutorjunta toimenpiteet 
pitää  olla  usein  mittavia,  jotta  saadaan  asukkaille  halutut  meluolosuhteet.  Uusille 
suunnittelualueille  on  otettavat  liikennemäärän  kasvu  myös  huomioon 
meluntorjunnassa,  jotta  vältytään  alueen  tulevaisuuden  meluongelmilta.  Meluton 
asuinympäristö on yhteiskunnallisesti edullisin vaihtoehto.
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